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Ispravno hla|enje je temelj dobrog rada izvanbrodskog motora 
Op}a je tendencija da se iz {to manjeg, lak{eg te stoga i jeftinijeg motora 
izvu~e {to vi{e snage. To se posebno odnosi na izvanbrodske motore, i na 
benzinski i na dizelski pogon. Te`ak motor ne samo da je te{ko nositi i 
postavljati na plovilo, ve} on utje~e i na stabilnost i navigacijske sposobnosti 
svakog plovila. Nastojanje da se smanji volumen i te`ina motora dovela je do 
toga da je rashladni sustav jedan od najva`nijih sustava za ispravan rad 
izvanbrodskih motora. Morska bi voda bila idealan medij za hla|enje motora 
da u njoj nema soli koja nagriza pojedine dijelove motora, pogotovo kad je 
ugrijan, a ima i sklonost talo`enju. Iz pragmati~nih razloga brodski se motori, 
kada se koriste na moru, i hlade morskom vodom. Kako bi se smanjilo 
{tetno djelovanje soli, mora se brodski motor prije uskladi{tenja, nakon 
skidanja s broda, obvezno isprati slatkom vodom. [tovi{e, ako za to postoje 
mogu}nosti, dobro je i tijekom kori{tenja povremeno isprati rashladni sustav 
slatkom vodom. Time }e se ne samo produljiti vijek trajanja motora, nego i 
izbje}i kvarove i pote{ko}e pri kori{tenju, do kojih mo`e do}i zbog 
nedovoljnog hla|enja, odnosno slabog funkcioniranja rashladnog sustava. 
Mnogi misle da je ispu{ni sustav i ispu{ni lonac manje va`an dio 
izvanbrodskog motora. U stvarnosti je, me|utim, druk~ije. Ispu{ni sustav 
temelj je dobrog rada izvanbrodskog motora i glavni prigu{iva~ zvukova. Buka 
motora ne samo da je neugodna, nego je i ekolo{ki neprihvatljiva. Moderni 
vi{ecilindri~ni motori iskori{tavaju princip faze i kontrafaze valova zvukova 
istog intenziteta, te se poni{tavaju. Iskori{tavaju}i ovaj princip moglo se 
intervenirati na du`ini sekcija i dijafragmi ispuha, kako bi se dobile razne 
faze pojedinih cilindara i smanjila buka. Smanjenju buke doprinosi i 
ispu{tanje ispod morske povr{ine. Treba naglasiti da ispuh plinova ne smije 
ni u kojem slu~aju smanjivati efikasnost izgaranja goriva u cilindrima motora. 
Ukoliko bi se u posljednjoj fazi ispuha, kada plinovi vi{e gotovo nemaju tlaka 
koji ih gura iz komora za izgaranje, dogodilo da ih protutlak ispuha vra}a u 
cilindre, samo bi izgaranje postalo problemati~no. Do{lo bi do slabijeg 
izgaranja zbog ~ega bi pala snaga motora, a u ispu{nim bi se plinovima 
na{lo i neizgoreno gorivo uz jo{ i ostale {tetne i za okoli{ neprihvatljive 
sastojke. 
Preduboko postavljen ispuh motora mo`e tako|er predstavljati uzrok 
neispravnog rada motora. Visina stupca vode od dvadeset cm predstavlja tlak 
1/50 bara koju plinovi moraju svladati da bi iza{li iz ispu{nog sustava. 
 
 ZANIMLJIVOSTI IZ SVIJETA 
GORIVA I MAZIVA, 40, 6 : 398-403, 2001. 399 
PONA analiza krekiranih benzina pomo}u 1H NMR spektroskopije 
Razra|ena je direktna i brza metoda za odre|ivanje sadr`aja parafina (P), 
olefina (O), naftena (N) i aromata (A) u benzinima dobivenim na krekingu, 
visbrekingu i kokingu (PONA), koja koristi 1H NMR spektroskopiju. Taj je 
postupak posebno interesantan za benzinske frakcije dobivene na spomenutim 
postrojenjima, jer one sadr`e obi~no i ve}i sadr`aj olefinskih ugljikovodika. 
Sli~an postupak postoji i za odre|ivanje sadr`aja naftena i aromata u 
destilacijskim frakcijama koje ne sadr`e olefine. Sadr`aj naftena se odre|uje 
procjenom faktora preklapanja signala olefinskih ugljikovodika preko zasi}enih 
cikli~kih ugljikovodika na 1H NMR spektru. Primjenom ovog faktora 
preklapanja uklanja se utjecaj supstituiranih olefinskih protona na podru~ju 
naftenskih ugljikovodika, {to omogu}uje mjerenja na ~itavom podru~ju 
isklju~ivo djelovanjem naftenskih protona. Procjenom ukupnog broja vodika u 
olefinima (H) ili ugljika (Co) u olefinskom podru~ju uz procjenu prosje~ne 
duljine alikilnih lanaca u uzorcima benzina, omogu}eno je i olak{ano 
odre|ivanje ukupnih olefina. 
Spomenuti faktor preklapanja je razli~it kod benzina dobivenih na FCC i 
na koking postrojenjima zbog prisutnosti razli~itih tipova olefinskih struktura i 
njihove raspodjele. Kori{tenjem faktora preklapanja, te parametara vodika 
odnosno ugljika u olefinskom podru~ju, kao i prosje~ne molekularne te`ine, 
moglo se do}i do direktne procjene PONA vrijednosti u uzorcima benzina. Za 
razliku od postoje}ih i dosta kori{tenih GC i MS metoda, ova nova 
spektroskopska 1H NMR metoda je direktna, brza i dovoljno to~na, pa }e 
zasigurno zauzeti odgovaraju}e mjesto u mnogim analiti~kim laboratorijima 
koji se bave problematikom ispitivanja ugljikovodika. 
 
Centinel - novi sustav podmazivanja velikih dizelovih motora 
Klasi~ni sustav izmjene motornog ulja i uljnog filtra kod benzinskih i kod 
dizelovih motora sastojao se u izmjeni uljnog punjenja nakon odre|enog broja 
sati rada motora ili nakon odre|enog broja prevaljenih kilometara. Uobi~ajeno 
je da se motorno ulje mijenja ~e{}e od filtra za ulje. Mo`e se re}i da se u 
prosjeku preporu~ivala izmjena uljnog punjenja kod dizelovih motora, posebno 
u pomorstvu, nakon 250 sati rada motora. 
Svjetski poznati proizvo|a~ dizelovih motora Cummins je po~eo 
primjenjivati novu tehnologiju izmjene ulja, poznatu po imenu Centinel. 
Tehnologija Centinel je vrlo jednostavna i sastoji se u slijede}em: u sklop 
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motora je ugra|en jedan elektroni~ki sustav koji stalno prati rad motora i 
stanje motornog ulja, te posebnom crpkom iz kartera tijekom rada motora 
povremeno ispumpava manju koli~inu motornog ulja i upumpava je u 
spremnik goriva. Istovremeno se ista koli~ina svje`eg motornog ulja iz 
spremnika ubacuje u karter motora. Takav sustav omogu}uje da se stalno i 
kontinuirano obnavlja motorno ulje u motoru, te da se dio rabljenog ulja 
izgaranjem zajedno s gorivom energetski iskoristi. 
Velika prednost Centinel sustava za podmazivanje je u tome {to prakti~ki 
vi{e nema onih koli~ina rabljenih ulja koja su predstavljala i svojevrstan 
problem sa stajali{ta za{tite okoli{a, jer se u mnogim slu~ajevima nije znalo 
ili nije moglo ispravno iskoristiti ili zbrinuti takva rabljena ulja. Prije su se, 
posebno na brodovima, mijenjala motorna ulja u dizelovim motorima nakon 
250 sati rada, a ovim na~inom primjene i iskori{tavanja motorno ulje se 
mijenja nakon 4000 sati rada motora, a filtar nakon 1000 sati rada. 
Prednost Centinel tehnologije se sastoji i u smanjenju tro{kova za svje`e ulje 
i nove uljne filtre, kao i za zbrinjavanje otpadnih ulja i filtra. Centinel 
monitor sustava kontrolira sve kriti~ne to~ke tijekom rada motora, te u 
slu~aju nenormalnih ili zadanih veli~ina automatski upozorava strojara koji 
tada mo`e jednostavno isklju~iti rad Centinel sustav i privremeno, dok se 
uo~eni kvar ne ispravi, prije}i na klasi~an na~in rada, tj. ne dodaje se vi{e 
tijekom rada motora svje`e ulje, niti se iz kartera motora vadi dio rabljenog 
ulja. Dosada{nji rezultati rada ovog sustava za podmazivanje su ohrabruju}i. 
Vjerojatno }e se i u formulacijama motornih ulja namijenjenih ovakvom 
na~inu podmazivanja u~initi odre|ene izmjene i pobolj{anja. 
 
Pobolj{anja glede mazivosti u primjeni ugljenih ~etkica elektromotora 
Kod elektromotora elektri~na se energija pretvara u mehani~ku ili obratno, 
kao npr. kod alternatora, gdje se mehani~ka energija pretvara u elektri~nu. 
Elektri~na energija prelazi na komutator elektromotora ili alternatora preko 
ugljenih ~etkica. Komutator je u najve}em broju slu~ajeva izra|en iz 
elektroliti~kog bakra velike ~isto}e s manjom koli~inom dodanog srebra u 
leguri. Ugljene ~etkice koje su u stalnom kontaktu s rotiraju}im komutatorom, 
obi~no su izra|ene iz grafita kojemu je dodana manja koli~ina bakrene 
pra{ine, aditiva za pove}anje vodljivosti i prikladnog veziva koje daje ~etkici 
odgovaraju}u ~vrsto}u. Svrha i cilj ugljenih ~etkica jest da s rotiraju}eg 
komutatora, sa {to manje gubitaka provede elektri~nu energiju. Kod rada 
motora dolazi do stalnog klizanja ugljenih ~etkica po povr{ini bakrenog 
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komutatora, odnosno rotora. Kod tog klizanja dolazi do tro{enja ~etkica i 
povr{ine komutatora. Normalno je da to tro{enje bude {to manje ~ime se 
produljuje nesmetani rad elektromotora i pove}ava razmak izme|u zamjena 
istro{enih dijelova. Da se {to vi{e smanji tro{enje ovih ugljenih ~etkica u 
njihovu se formulaciju odnosno proizvodnju dodaje i maziva komponenta. Do 
sada se naj~e{}e u tu svrhu koristio molibdenov disulfid to~no odre|ene 
veli~ine ~estica. 
Automobilska industrija je posebno zainteresirana da se {to je mogu}e vi{e 
produlji vijek trajanja ~etkica u ugra|enim elektromotorima u automobile. 
Poznato je da se u suvremene automobile, pored alternatora, ugra|uje i ve}i 
broj naj~e{}e vrlo malih elektromotora raznih izvedbi, ja~ina i primjena. Tako 
se o~ekuje da }e elektromotori ugra|eni u suvremene automobile udovoljavati 
sljede}im zahtjevima: 
− smanjenje veli~ine i te`ine, 
− pove}anje elektri~nih performanci, 
− dug vijek trajanja ugljenih ~etkica, 
− smanjeno tro{enje lamela na komutatoru, 
− stabilnost temperature rada, 
− smanjenje vibracija zvuka. 
Navedeni zahtjevi automobilske industrije velik su izazov svima onima koji 
su uklju~eni u proizvodnju elektromotora i alternatora, odnosno njihovih 
dijelova, pa tako i ugljenih ~etkica, dakle, i maziva koje se u njima koristi. 
Svi ovi napori i inovacije imaju jedinstveni cilj produljenja rada elektromotora 
bez izmjene dijelova. 
 
Nova ASTM metoda za ispitivanje mazivih ulja 
Ameri~ko dru{tvo za ispitivanje i materijale ASTM (American Society for 
Testing and Materials) je pod brojem ASTM D 6481 prihvatilo postupak za 
odre|ivanje fosfora, sumpora, kalcija i cinka u mazivim uljima pomo}u 
fluorescentne spektroskopije energetski disperznih X-zraka. Za taj postupak se 
koristi Oxfordov analiti~ki instrument poznat pod nazivom Lab-X 3000, a 
postupak se naziva EDXRF Dispersive X-ray Fluorescence. Prihva}anjem ovog 
ASTM D 6481 postupka potvr|eno je da se primjenom Lab-X 3000 
instrumenta koji se ve} vi{e godina koristi u mnogim institutima i 
laboratorijima, mo`e dobiti to~ne i ponovljive rezultate. Treba napomenuti da 
se ova metoda mo`e koristiti za ispitivanje sadr`aja fosfora, sumpora, kalcija 
i cinka u uljima koja ne sadr`e barij, dok klora mogu imati do odre|ene 
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koli~ine. Primjena instrumenta je vrlo {iroka te se mo`e koristiti u industriji, 
primjeni i u znanstvenim institutima. Ukoliko se `eli, mo`e se instrument 
Lab-X 3000 priklju~iti na ra~unalo PC te se odgovaraju}im softwerom mo`e 
njegovo kori{tenje pro{iriti i unaprijediti. 
 
Do kuda }e rasti snaga sportskih motocikla? 
Kawasaki Ninja ZX-12 R trenuta~no je najja~i i najbr`i serijski motocikl 
na svijetu, ali vjerojatno }e se snaga i brzina motocikla i dalje poja~avati, 
odnosno ubrzavati. Motor ovog motocikla ima klasi~na ~etiri cilindra ukupne 
zapremine 1,2 litre, {to se vidi i iz samog naziva ovog tipa motora. Najve}a 
snaga ovog motora iznosi 180 KS. Automobile ove snage smatramo sportskim, 
jakim i brzim kolima. Takvi automobili su te{ki oko 1000 kg, pa se lako 
mo`e predstaviti koliko je lak{e motoru ubrzavati motocikl koji je te`ak svega 
210 kg, kao ovaj Kawasaki model. Ovaj tip motocikla ima i posebno 
konstruiran ispu{ni sustav. Tako se ispu{ni plinovi iz sva ~etiri cilindra 
motora vode u zajedni~ku cijev za ispuh u kojoj je i smje{ten efikasan 
katalizator. Ugradnja katalizatora je tako|er velika prednost ovog modela 
pogotovo na razvijenom europskom tr`i{tu, gdje se o kvaliteti ispu{nih plinova 
i te kako vodi ra~una. Za pokretanje ovog motora koristi se visokooktanski 
motorni benzin bez olova, kakav se prodaje i na na{im crpnim stanicama. 
Motocikl razvija brzinu od impresivnih 320 km/h. Mjenja~ ovog motora ima 
klasi~na tehnolo{ka rje{enja, te ima {est brzina. Ovjes ima tako|er klasi~an 
izgled, iako je i njegovom rje{enju posve}ena velika pozornost, kako bi bio 
prilago|en i siguran kod ovih zaista velikih brzina. 
Vrijeme jeftinih i prosje~no brzih motocikla na europskom tr`i{tu je 
vjerojatno za nama. Sada Japanci nastoje zadr`ati dio europskog tr`i{ta 
pu{tanjem u proizvodnju i prodaju vrlo jakih i brzih modela. Cijena tih 
modela se kre}e oko 30000 DEM, koliko ko{ta na europskom tr`i{tu 
prosje~an automobil srednje klase. Kawasaki s ovim ZX-12 R modelom 
sigurno ne}e dugo vremena ostati sam na tr`i{tu brzih i sna`nih motora. I 
ostale japanske tvornice najavljuju svoja rje{enja pa nije te{ko predvidjeti da 
}e i europski proizvo|a~i motocikla, ponajprije iz Njema~ke i Italije, tra`iti za 
sebe dio ovog zahtjevnog tr`i{ta. Kawasaki, a to }e vjerojatno ~initi i ostali 
proizvo|a~i, izgledom motora ne `eli naglasiti njegovu snagu, tako da se na 
prvi pogled ne vidi kolika je njegova snaga. Ne treba naglasiti da su za 
vo`nju ovakvog motocikla potrebne i odgovaraju}e ceste, ako uop}e i postoji 
mogu}nost da se te brzine razviju na europskim autocestama. 
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Automobil s potro{njom jedne litre goriva na sto kilometara 
Jo{ prije nekoliko godina izgledalo je nemogu}im da putni~ki automobil 
mo`e tro{iti manje od pet litara goriva na sto prije|enih kilometara. Danas 
me|utim, imamo na tr`i{tu vi{e tipova automobila koji tro{e i manje od te 
koli~ine. Posebno se to odnosi na vrlo mala vozila namijenjena prete`no 
gradskoj vo`nji. Moglo bi se ~ak re}i da automobili s ve}om potro{njom te`e 
pronalaze kupce. Posebno su na tom planu napredovali u Njema~koj i to 
mo`da vi{e zbog ekolo{kih nego ekonomskih razloga. Tako je, na primjer, 
poznati svjetski proizvo|a~ automobila Volkswagen iz Wolfsburga dao na 
tr`i{te tip automobila Lupo za kojega tvrde da tro{i oko tri litre benzina na 
stotinu kilometara. Koliko je to jo{ nedavno izgledalo nestvarnim, toliko 
izgleda i nestvarna najava novog VW modela, koji }e prema navodima 
stru~nog tiska prevaljivati udaljenost od sto kilometara s potro{njom od svega 
jedne litre goriva. 
Navodno }e ovaj novi putni~ki automobil imati ugra|en turbo dizelovi 
motor od 336 cm3 zapremine, a razvijati }e snagu od 10 KS. Koeficijent 
otpora tog vozila je tako|er ekstremno malen te iznosi svega 0,1. Poznato je 
da i jako uspje{ne konstrukcije putni~kih automobila imaju danas koeficijent 
otpora zraka oko 0,3. Vozilo }e mo}i prevoziti dva putnika koji su u vozilu 
smje{teni jedan iza drugog. Vozilo }e biti ukupno te{ko oko 500 kg, {to je 
omogu}eno izgradnjom karoserije automobila od karbonskih vlakana i 
aluminija. Najve}a brzina tog novog malog i {tedljivog vozila iznosi 130 km/h. 
Predvi|a se da }e ve} naredne godine ovaj VW model automobila biti 
prikazan javnosti, a njegova serijska proizvodnja }e po~eti kako se najavljuje 
tijekom 2004. godine. Uz sve navedene prednosti ovaj tip automobila ima i 
jedan veliki nedostatak, a to je cijena. Predvi|a se da }e ko{tati oko 40000 
DEM, a to je cijena koju europski kupac pla}a i za dobre i poznate 
automobile srednje klase i veli~ine. 
Prema svemu izgleda da }e u narednom desetlje}u prevladavati u 
gradovima mala, jednostavna, {tedljiva, ali i jeftina vozila ~ija }e potro{nja na 
100 km biti oko 2,5-3 l goriva. U gradovima }e se zbog gusto}e prometa, 
uskih ulica i velikog broja automobila, te ograni~enog parkirnog prostora ipak 
tra`iti {to manja vozila za prijevoz jednog do dva putnika, dok cijena vi{e 
ne}e biti odlu~uju}i faktor kod nabavke. 
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